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Liniové stavby tvoří jednu z nejdůležitějších součástí dopravní infrastruktury. Mezi tyto 
stavby patří pozemní komunikace, stavby drah, stavby trubních vedení a další. Tato 
bakalářská práce se zaměřuje pouze na síť pozemních komunikací, konkrétně na dálnice 
a silnice. 
 
S růstem životní úrovně se zvyšuje počet motorových vozidel a objevují se vyšší nároky 
na síť pozemních komunikací. Jedná se především o její kvalitu a kapacitu. Nedostupná 
kapacita a nízká kvalita se často stávají příčinou tvorby dopravních kolon. Jedním 
z řešení této situace je výstavba potřebných pozemních komunikací. Na tento úkol je 
potřeba vynaložit vysoké náklady, které se můžou stát důvodem k zamítnutí realizace 
tohoto řešení. Tato práce je zaměřena na možnosti ekonomického zvýhodnění 
pozemních komunikací v investiční fázi. 
 
První část bakalářské práce se věnuje tvorbě rozpočtu a seznámení s pozemními 
komunikacemi. Dále jsou představeny možnosti financování pozemních komunikací a 
parametry, které ovlivňují celkovou výši vynaložených nákladů. Práce bude poté 
orientována na alternativní způsoby, které mohou ovlivnit ekonomickou výhodnost 
stavby a nebudou na úkor kvality díla.  
 
V konečné fázi budou získané poznatky aplikovány na konkrétní projekt. Vzhledem ke 
skutečnosti, že samotná realizace stavby záleží z větší míry na celkové ceně, bude mít 




Cílem této práce je zabývat se možnostmi alternativních návrhů klíčových stavebních 




3 CENA VE STAVEBNICTVÍ 
 
Cena je jednou z nejdiskutovanějších částí většiny projektů různé povahy. Samotnému 
významu ceny se v dnešní době přikládá velká důležitost, proto je výhodou o ní vědět 
co nejvíce. Co cenu určuje, z jakých zdrojů o ní můžeme čerpat informace a kterým 
způsobem jí lze zjistit. 
 
3.1 Význam ceny a její určení 
Cena je hodnota zboží, která je vyjádřená penězi. Lze jí vytvořit z nákladů na získání 
zboží nebo stanovit podle hodnocení užitečnosti subjekty trhu. Na cenu působí 
vnitřní a vnější faktory. Vnitřní jsou spojeny s firmou a vnější s okolním trhem. Mezi 
vnější faktory patří například nabídka a poptávka, konkurence, legislativa a další. Cena 
se řídí zákonem č. 526/90 Sb., o cenách [12], který stanovuje podmínky pro sjednávání 
a regulaci cen. Přímá regulace je prováděna úředně, věcně nebo cenovým moratoriem. 
[1] 
 
Ceny se nejčastěji sjednávají dohodou mezi kupujícím a prodávajícím, jedná se tedy 
o ceny smluvní. Smluvní cenu lze buď stanovit konkrétní částkou, která bude 
zaplacena, nebo způsobem, kterým se cena vytvoří. Způsobů určení je mnoho a velmi 
záleží na individuálním rozhodnutí. Ve stavebnictví se hojně využívá vytvoření ceny 
pomocí rozpočtů a kalkulací. [2] 
 
Podkladem pro sestavení rozpočtů nebo kalkulací je nejčastěji jednotková cena. 
Jednotková cena se skládá z přímých a nepřímých nákladů. Přímé náklady se dělí na 
hmoty a přímé zpracovací náklady (mzdy, stroje a ostatní přímé náklady). Nepřímé 
náklady se skládají z režií (výrobní a správní) a zisku. Zdroje informací o jednotkových 
cenách jsou uvedeny například v cenových soustavách nebo je můžeme zjistit 
individuální kalkulací. [2] 
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3.2 Třídění a klasifikace 
Klasifikace je vyčerpávající dělení pojmů, které je založené na poznání souvislostí mezi 
nimi. Informace se třídí a dělí za pomocí číselníků a třídníků. Pro efektivní práci 
s dostupnými zdroji je výhodné vědět, kde lze vyhledat potřebné informace a jakým 
způsobem jsou organizované. 
Ve stavebnictví se hojně používají klasifikace stavebních děl a objektů (CZ-CC, JKSO), 
velmi často se můžeme setkat s třídníkem stavebních konstrukcí a prací a pro pozemní 
komunikace nalezneme konkrétní oborový třídník (TSKP, OTSKP-SPK).  Dalšími 
významnými zdroji informací je klasifikace produkce CZ-CPA, třídník položek SfB, 
evidence čísel materiálů EČM a klasifikace zaměstnání CZ-ISCO a KZAM. 
 
 Klasifikace stavebních děl CZ-CC 
CZ-CC – Czech Classification of Types of Construction je v současné době jediná 
závazná klasifikace v ČR pro třídění stavebních objektů. Třídění je provedeno 
takovým způsobem, aby objekt mohl samostatně plnit určené funkce.  
Klasifikační jednotkou je stavební dílo (budova, komunikace, most atd.). Každé 
stavební dílo je nutné klasifikovat zvlášť jako samostatnou jednotku. Stavební díla jsou 
v klasifikaci uvedena včetně nutného vybavení a zařízení. Tato zařízení jsou pevně 
spojena s dílem, nelze je demontovat nebo jsou součástí komplexní dodávky. Ostatní 
zařízení a stavební práce jsou zatříděna ve standardní klasifikaci produkce (SKP). [2] 
 
Stavební díla jsou v klasifikaci CZ-CC rozdělena na dvě sekce: 1 - Budovy a 2 - 
Inženýrská díla. Klasifikace CZ-CC je pětistupňová. První až čtvrté místo je shodné 
s mezinárodním standardem CC. Pátý stupeň obsahuje dvě čísla a je vytvořen pro 
národní potřeby. Na úrovni tříd je v klasifikaci uvedena vazba na klasifikaci produkce 
CPC, ze které se vycházelo při zpracování Klasifikace stavebních děl CC. [2] 
1 2 3 4 56 
1. stupeň – sekce  
2. stupeň – oddíl  
3. stupeň – skupina  
4. stupeň – třída   
5. stupeň – podtřída 
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 Jednotná klasifikace stavebních objektů JKSO 
JKSO – Jednotná klasifikace stavebních objektů je nejpoužívanější nezávazná 
klasifikace v ČR, která třídí konečnou produkci stavební výroby. Konečným produktem 
je dlouhodobý hmotný majetek, který tvoří prostorově ucelenou nebo technicky 
samostatnou část stavby.  
V 90. letech byla klasifikace nahrazena Standartní klasifikací produkce (SKP), resp. její 
součástí Klasifikace stavebních děl (KSD). JKSO je ale nadále používána širokou 
veřejností pro svoji přehlednou strukturu a vypovídající schopnost. [2] 
 
Předmět klasifikace je odvozován z prvků, které jsou produkovány v průběhu procesu 
stavební výroby. Jedná se o tzv. konečné výrobky – stavební objekty a stavební 
práce výrobní povahy. Předmětem klasifikace nejsou výkony klasifikované jako 
opravy, údržba, demolice a likvidace stavebních objektů.  
Klasifikace JKSO je pětistupňová. Pozornost je nutné věnovat i poslední sedmé číslici, 
která znázorňuje, zda se jedná o novostavbu, rekonstrukci nebo modernizaci stavebního 
objektu. [1] 
 
Př. 822 217 1: Dálnice – kryt z kameniva obalovaného živicí, novostavba [3] 
XXX XXXX 
XXX  . . . . Obor 
XXX X . . . Skupina 
XXX XX . . Podskupina 
XXX . . X . Konstr. – mater. char. 
. . .   . . . X Druh stavební akce 
822 – Komunikace pozemní a letiště 
822 2 – Komunikace pozemní 
822 21 – Dálnice 
822 217 – Kryt z kameniva obal. živicí 






 Třídník stavebních konstrukcí a prací TSKP 
TSKP – třídník stavebních konstrukcí a prací třídí všechny stavební konstrukce a práce 
a definuje stavební prvky, které se často opakují u stavebních objektů. Jednotlivé 
stavební prvky lze technicky a ekonomicky porovnat a jsou vhodné při řízení postupu 
stavby. 
 
TSKP se skládá z pětimístného číselného kódu. Základní rozdělení je na práce hlavní 
stavební výroby (HSV) a přidružené stavební výroby (PSV). Konstrukce PSV patří 
do skupiny stavebních dílů (SSD) číslo 7. Konstrukce HSV jsou podle účelu rozdělené 
do ostatních skupin stavebních dílů. Nižším stupněm třídníku je stavební díl (SD), který 
blíže určuje způsob konstrukčního, technologického a materiálového provedení. 
Položky TSKP jsou dále doplněny informací o měrné jednotce. Z třídníku TSKP mohou 
vycházet různé nadstavby, jako například OTSKP. [4] 
 
Skupiny Stavebních Dílů (SSD): 
0 všeobecné konstrukce a práce 
1 zemní práce 
2 zvláštní zakládání, základy, zpevňování hornin 
3 svislé a kompletní konstrukce  
4 vodorovné konstrukce 
5 komunikace 
6 úpravy povrchů, podlahy a osazování výplní otvorů 
7 konstrukce a práce PSV 
8 trubní vedení 
9 ostatní konstrukce a práce 
 
XXX XX 
X . .   . . SSD – skupina SD  
XX .  . . SD – stavební díl 
XXX  . . Konstrukce HSV 
. . .   XX individuální charakteristika 
 
Příklad [4] 
1 . .  . . zemní práce (m3)  
12 .   . .   odkopávky a prokopávky (m3) 
162   . . odkopávky, prokopávky (m3) 
. . .   55 4 tř. horniny, strojně (m3) 
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 Oborový třídník stavebních konstrukcí a prací staveb pozemních komunikací 
OTSKP-SPK – oborový třídník stavebních konstrukcí a prací staveb pozemních 
komunikací určuje pravidla pro vypracování zadávací dokumentace pro zadávání 
veřejných zakázek staveb pozemních komunikací. Třídník je vydáván Ministerstvem 
dopravy ČR, odborem pozemních komunikací. 
 
Třídník se skládá ze tří svazků 
1) Popisovník prací staveb pozemních komunikací 
Popisovník je základním podkladem pro sestavení soupisu prací staveb. Uvádí 
podrobné třídění prací a jejich položkový popis. Jeho základní členění vychází 
z TSKP. 
2) Soupis prací stavby – metodický pokyn na sestavení a použití 
Soupis prací určuje druh, jakost a množství požadovaných prací, dodávek a 
služeb, které jsou potřebné pro zhotovení stavby. Obsahuje metodický pokyn na 
sestavení a použití soupisu prací stavby. Cílem pokynu je zajistit jednotnost 
zpracování soupisů prací a vytvořit pružný systém pro oceňování prací, který 
bude respektovat rozdílné podmínky staveb a účastníků výstavby. 
3) Soubor položek staveb pozemních komunikací 
Soubor položek obsahuje sestavu položek prací uvedených v prvním svazku 




 Klasifikace produkce CZ-CPA 
CZ-CPA – Czech Classification of Product by Activities klasifikuje výrobky nebo 
služby. Všem produktům nebo službě je přidělen v každé úrovni pouze jeden kód. 
Klasifikace CZ-CPA nahrazuje od 1. 1. 2008 klasifikaci SKP (Standardní klasifikace 








CI/SfB – Construction Index/Samarbettskommiten för Byggnadsfragor (koordinační 
systém ve stavebnictví) je třídník, který se používá k zařazení výrobků podle jeho 
konstrukční části, tvaru a použitého materiálu. Tento třídník se používá především při 
stavbě budov. Prvotní třídění podle konstrukční části je stejné jako u TSKP. Tvary a 
materiály se odvozují dle první tabulky, která je později blíže specifikovaná a případně 




1 Přípravné práce, zemní práce a základy 
12 Přípravné práce a zemní práce 
12.2 Odkopávky a prokopávky 
Tvary: 
C Sypaniny (Výkopy a násypy – kamenivo, štěrkopísky, písky a jíly) 
Materiály: 
c Zeminy a horniny 
 
 
 Evidenční čísla materiálů (EČM) 
EČM – Evidenční čísla materiálů je třídník, který je zaměřený na číslování jednotlivých 
materiálů pro účely stavebnictví. Číslování vychází z JKPOV1, příčemž je místo 12 
místného zanku použit osmimístný kód. První tři číslice značí číslo oboru a zbylých pět 
míst se doplňuje dle individuálního číselného klíče. [1] 
 
 
 Klasifikace zaměstnání CZ-ISCO 
CZ-ISCO – Czech International Standard Classification of Occupations je statistická 
klasifikace, díky které můžeme sledovat například mzdovou úroveň jednotlivých 
zaměstnání nebo strukturu zaměstnanosti. Národní klasifikace zaměstnání je 
zavedena Českým statistickým úřadem od 1. ledna 2011 a tím nahrazuje KZAM-R. 
                                                 




Zaměstnání jsou rozdělena do jednotlivých tříd na základě podobnosti vykonané práce a 
kvalifikace, požadované k plnění zaměstnání. Hlavní třídy jsou seřazeny od 
nejnáročnějších (1. a 2. třída) k nejjednodušším zaměstnáním (9. třída). Číselný kód je 
pětimístný. [30] 
1 2 3 4  5 
1. hlavní třída zaměstnání      
2. třída zaměstnání 
3. skupina zaměstnání  
4. podskupina zaměstnání  
5. kategorie zaměstnání 
 
 
Klasifikace zaměstnání - rozšířená KZAM-R 
KZAM-R – klasifikace zaměstnání – rozšířená třídí jednotlivá zaměstnání podle typu 
práce a kvalifikace, která je požadovaná ke splnění úkolů a povinností daného 
zaměstnání. Klasifikace je určená pěti číselnými kódy. Zaměstnání se nejprve určuje dle 
hlavních souhrnných tříd, kterých je celkem deset. Od 1. ledna 2011 je nahrazena 
Českým statistickým úřadem klasifikací zaměstnání CZ-ISCO. [31]  
 
1 2 3 4  5 
1. hlavní třída zaměstnání      
2. třída zaměstnání 
3. skupina zaměstnání  
4. podskupina zaměstnání  
5. jednotka zaměstnání 
Příklad [31]  
3 techničtí, zdrav., pedagogičtí pracovníci a pracovníci v příbuzných oborech 
31 technici ve fyzikálních, technických a příbuzných oborech 
311 technici ve fyzikálních, technických a příbuzných oborech 
311 2 stavební technici 
311 21 stavbyvedoucí 
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4 ROZPOČET STAVBY 
Rozpočet je nejrozšířenější postup užívaný k určení ceny stavebního díla. Je to forma 
sestavení ceny, která vychází z konstrukční nebo technologické struktury stavebního 
díla.  
Rozpočet stavby je výkaz výměr sestavený podle technické dokumentace oceněný 
příslušnými cenami. Podle způsobu ocenění vzniká buď propočet nebo položkový 
rozpočet oceněný agregovanými položkami nebo jednotkovými cenami.  
Nedílnou součástí rozpočtu jsou i přirážky jako například režie nebo zisk. Struktura 
rozpočtu závisí především na účelu, pro který je zpracován, míře podrobnosti 
dokumentace nebo použitých oceňovacích podkladů. [2] 
 
Rozpočet je zpracován buď pro dodavatele, jako nabídková cena stavebního objektu 
nebo pro investora jako orientační předběžná cena (poptávková) stavebního objektu. 
Dohodou mezi dodavatelem a investorem je dohoda o ceně. Ať je rozpočet sestaven pro 
dodavatele nebo investora, vždy je včetně vedlejších nákladů.  
Investor si déle sestavuje souhrnný rozpočet, který třídí jeho jednotlivé náklady na 
stavbu. Do souhrnného rozpočtu vstupuje předběžná cena a významně ovlivňuje další 
náklady investora. [2] 
 
4.1 Podklady pro rozpočtování 
Pro sestavení kvalitního rozpočtu je vhodné mít dobré podklady. Mezi základní zdoje 
informací lze považovat projektovou dokumentaci, oceňovací podklady, technické 
normy a zákony včetně prováděcích vyhlášek. 
 
4.1.1 Projektová dokumentace 
Projektová dokumentace slouží jako podklad pro sestavení výkazu výměr prací, 
konstrukcí a materiálů ve stavebním díle. Vytvoření projektové dokumentace 
stavebních objektů je velmi náročná práce. Dokumentace se liší úrovněmi podrobností a 
zpracování. Každý objekt má specifické vlastnosti, jako například velikost, 
komplikovanost, účel nebo funkci. [2] 
Projektovou dokumentaci upravuje vyhláška č. 499/2006 Sb. o dokumentaci staveb 
[13]. Dle specifika projektu je také využíván zákon č. 137/2006 Sb., o veřejných 
20 
 
zakázkách [14] a u dopravních staveb platí vyhláška č. 146/2008 Sb. o rozsahu a obsahu 
projektové dokumentace dopravních staveb [15].  
 
Podle vyhlášky č. 499/2006 Sb. o dokumentaci staveb [13] obsahuje projektová 
dokumentace tyto části: 
 A. Průvodní zpráva 
 B. Souhrnná technická zpráva 
 C. Situace stavby 
 D. Dokladová část 
 E. Zásady organizace výstavby 
 F. Dokumentace objektů 
 
4.1.2 Oceňovací podklady 
Rozpočet se sestavuje na různých úrovních s rozdílnými podklady. Pro rozpočtování na 
úrovni stavebních objektů používáme rozpočtové ukazatele. Pro úroveň stavebních dílů 
lze využít agregované nebo skupinové položky a na úrovni jednotlivých stavebních 
prací využíváme položky katalogů popisů a směrných cen stavebních prací. Možností je 
ale samozřejmě mnohem víc. Výše uvedené jsou pouze nejběžnější metody. 
 
 Rozpočtové ukazatele 
Rozpočtové ukazatele (RU) slouží pro jednoduché a rychlé stanovení orientační ceny 
objektu a procentuální skladbě ceny objektu na vodorovné konstrukce, svislé 
konstrukce a dokončovací práce. Ocenění výkazu výměr rozpočtovými ukazateli 
vzniká propočet. Ceny vychází ze statistických informací o realizovaných stavebních 
objektech. Z důvodu různorodosti objektů je tato cena pouze informativní. Odchylka je 
obvykle kolem -/+ 15%, může se však vyšplhat i výše. [32] 
 
Ocenění pomocí rozpočtových ukazatelů se používá převážně ve fázi plánování a 
propočtu stavebních nákladů. Třídění objektů vychází z Jednotné klasifikace stavebních 
objektů (JSKO). Dále v RU najdeme rozdělení objektů na stavební díly dle TSKP, kde 
jsou určena průměrná procenta na stavební díl konkrétního objektu a dle konstrukčně-
materiálové charakteristiky i průměrná cena.  
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Měrné jednotky jsou pro obory liniových staveb v metrech délky trasy (m DT) a u 
oborů inženýrských staveb v m2 upravované plochy (m2 UP). [32] 
 
Náklady na stavební objekt se vypočítají: 
DT (m) × RU (Kč/m) = náklady na SO (Kč), kde 
DT – délka trasy 
RU – rozpočtový ukazatel 
SO – stavební objekt 
 
UP (m2) × RU (Kč/m2) = náklady na SO (Kč), kde 
UP – upravená plocha 
RU – rozpočtový ukazatel 
SO – stavební objekt 
 
 Agregované nebo skupinové položky 
Agregované položky se tvoří spojováním několika jednotkových cen stavebních 
prací. Agregovaná položka obsahuje náklady přímé a marži (režie a zisk) kalkulované 
na soubor (agregát) stavebních prací. Normované množství se určuje podle jejich podílu 
na jednici stavebního dílu. Oceněním výkazu výměr agregovanými položkami vzniká 
položkový rozpočet v agregovaných položkách. [1] 
 
V cenové soustavě ÚRS2 je pro pozemní komunikace zajímavá samostatná databáze, 
která se jmenuje Agregované položky typových skladeb komunikací, která obsahuje 
ocenění vzorových skladeb komunikací podle TP 170 [23]. [33] 
 
 Položky jednotkových cen stavebních prací 
Jednotkové ceny stavebních konstrukcí a prací jsou vždy vztaženy na kalkulační jednici. 
Kalkulační jednice je nositel nákladů, k němuž se kalkulace vztahuje. V tomto případě 
je kalkulační jednicí stavební prvek. 
 
                                                 




Jednotkové ceny jsou nejčastěji obsaženy v katalogách popisů a směrných cen 
stavebních prací, které obsahují směrné ceny, nebo v ceníkách od dodavatelů. Pokud 
katalogy neodpovídají představám, je potřeba vypracovat vlastní podnikové databáze 
cen. Největší vypovídací schopnost mají kalkulace cen. Při kalkulaci se využívají 
vlastní oceňovací podklady a podnikové normy. Oceněním výkazu výměr jednotkovými 
cenami vzniká položkový rozpočet. [2] 
 
 Legislativa 
Při rozpočtování je nutno dbát na předpisy různé právní síly. Některé je nutné dodržovat 
(zákony, mezinárodní dohody, nařízení vlády, vyhlášky, atd.) a některé jsou pouze 
doporučené a jejich používání je dobrovolné (České technické normy ČSN, Evropské 
normy EN, mezinárodní normy ISO3, technické předpisy TP, technická pravidla a 
doporučení,…). Na žádost investora se mohou výše uvedené normy, pravidla a 
doporučení stát povinné. [2] 
 
4.2 Sestavení rozpočtu 
Sestavení rozpočtu je proces, jehož cílem je získat cenu stavebního objektu. Tato 
metoda má za cíl sestavit položkový rozpočet oceněním všech konstrukcí a prací ze 
kterých se stavební objekt skládá. 
Rozpočet musí obsahovat všechny náklady, které mají být oceněny podle 
projektové dokumentace. Jednotlivé položky jsou v rozpočtu přehledně zařazené do 
skupiny stavebních dílů podle TSKP a ceny by měly zaručovat kvalitativní i 
kvantitativní podmínky dané oceňovacími podklady, smlouvou o dílo a legislativou. 
Jednotkové a celkové ceny se vždy uvádějí bez DPH. [2] 
 
Prvním krokem k sestavení rozpočtu je změřit a stanovit výkaz výměr. Vzhledem ke 
skutečnosti, že výkaz výměr velmi ovlivňuje konečnou cenu, je třeba dbát na jeho 
pečlivé zpracování. Výkaz výměr by měl být přehledný a v případě komplikovaného 
výpočtu doplněný vhodným slovním komentářem. Výhodou je také používání pravidla 
na stanovení výměry dle [2]: 
výměra = délka × šířka × výška
                                                 
3 ISO (International Organization for Standardization) – Mezinárodní organizace pro standardizaci 
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Sestavený výkaz výměr by měl obsahovat číslo položky, popis položky, dílčí naměřené 
množství, množství celkem a měrnou jednotku.  
 
Po sestavení výkazu výměr je vhodné zpracovat agregované položky nebo jednotkové 
ceny k položkám. Ceny se stanoví buď z ceníků, nebo vlastní kalkulací. 
 
Po vypočítání výkazu výměr a určení jednotkových cen se podle [2] doporučuje 
přiřadit jednotkové ceny k výkazu výměr. Celkové náklady na danou položku 
zjistíme následujícím součinem: 
cena celkem (Kč) = množství (m.j.) × jednotková cena (Kč/m.j.) 
 
Pro sestavení rozpočtu používáme několik druhů položek. Některé položky obsahují 
hlavní materiál a práci v jednom nebo mohou být rozděleny na stavební práci tzv. 
montážní položky a na materiál – specifikace.   
 
Specifikace (specifikované materiály) je samostatná položka rozpočtu, která obsahuje 
materiál stanovený podle projektu včetně ztratného. Ztratné je množství materiálu, 
které je nutné na prostřih, prořez, přesah atd. Jeho výše se udává v procentech a bývá 
uvedena například ve všeobecných ustanoveních katalogu popisů a směrných cen ve 
stavebnictví. Procentuální přirážka se může také samozřejmě stanovovat dle vlastních 
zkušeností. 
Specifikace se většinou uvádí za montážní položku, s níž je spojená. Náklady na 
specifikaci se oceňují pořizovací cenou. Pořizovací cena se skládá z ceny prodejní a 
pořizovacích nákladů (mimostaveništní doprava, obaly, palety,…). [1] 
 
Další položkou používanou při sestavení rozpočtu je X-položka neboli R-položka 
(rozborová). Tuto položku si rozpočtář sám vykalkuluje nebo odhadne a pojmenuje. [1] 
 
Součástí rozpočtu také většinou bývají informace o nákladech na dopravu. Doprava 
mimo staveniště je započítaná v ceně materiálu a doprava po stavbě má samostatnou 
položku. Jmenuje se o přesun hmot. 
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Přesun hmot je doprava po stavbě a určuje se z hmotnosti zabudovaných materiálů 
nebo procentní přirážkou k výši nákladů. Použití procentní přirážky je jednodušší, avšak 
méně přesná varianta určení ceny. Pro určení hmotnosti je měrnou jednotkou tuna (t). 
Celková hmotnost se vypočítá podle zdroje [2] takto: 
hmotnost celkem (t) = množství (m.j.) × jednotková hmotnost (t/m.j.)
 
Sestavený rozpočet by měl obsahovat položky, které jsou nezbytné pro určení ceny. 
Způsob sestavení je individuální. Obecně by však měl být srozumitelný a jednoduchý 
pro orientaci. 
Obvykle rozpočet obsahuje pořadové číslo položky, kód položky, zkrácený popis 
položky, měrnou jednotku, celkové množství, jednotkovou a celkovou cenu a celkovou 
hmotnost. 
 
4.2.1 Cena stavebního objektu 
Rozpočet tvoří základní rozpočtové náklady (ZRN). Pro stanovení veškerých nákladů 
je potřeba ještě určit vedlejší rozpočtové náklady (VRN). Tyto náklady jsou spojené 
s umístěním stavby. Pro každou stavbu jsou odlišné. Náklady obsahují například 
provozní a sociální zařízení staveniště, uzemní vlivy nebo provozní vlivy. 
Nejčastěji se VRN určují procentním odhadem z již realizovaných staveb ze základních 
rozpočtových nákladů. [1] 
 
Součtem základních rozpočtových nákladů (ZRN) a vedlejších rozpočtových nákladů 
(VRN) získáme přehledné uspořádání celkových nákladů na stavební objekt. Tyto 





5 NÁKLADY INVESTORA PŘI VÝSTAVBĚ LINIOVÝCH 
STAVEB 
 
Nejprve bych v této kapitole ráda představila, co to jsou liniové stavby, pozemní 
komunikace, kdo je jejich vlastníkem, jaké máme druhy a kategorie. 
V druhé části se zaměřím na to, kdo je obvykle v pozici investora a jakým způsobem se 
nejčastěji zadávají zakázky v této oblasti. Ve třetí podkapitole přiblížím, jaké náklady 
vznikají v jednotlivých fázích životnosti liniových staveb a které faktory tyto náklady 
nejvíce ovlivňují. 
 
5.1 Obecné seznámení s liniovými stavbami 
Stavby pozemních komunikací, stavby drah, stavby trubních vedení a jiné stavby jsou 
všeobecně nazývané liniové stavby. Já bych se ve své bakalářské práci ráda věnovala 
pouze pozemním komunikacím, konkrétně dálnicím a silnicím. 
V této části se zaměřím na to, co to jsou pozemní komunikace a kdo je jejich 
vlastníkem. Zároveň uvádím základní názvosloví pozemních komunikací a jejich 
rozdělení do návrhových technických kategorií. 
 
5.1.1 Pozemní komunikace, jejich rozdělení a vlastnictví 
Pozemní komunikace je dopravní cesta určená pro vozidla a chodce. Pozemní 
komunikace můžeme rozdělit na kategorie: dálnice, silnice, místní komunikace a 
účelové komunikace. [16, §2] 
 
Silnice a dálnice se ještě třídí podle charakteru provozu na silnice s neomezeným 
přístupem (S) a na dálnice (D) a rychlostní silnice (R) s omezeným přístupem. [18] 
 
Dálnice (D) je pozemní komunikace určená pro rychlou dálkovou a mezistátní dopravu 
silničními motorovými vozidly. Komunikace má směrově oddělené jízdní pásy a je 
přístupná pouze silničním motorovým vozidlům, jejichž nejvyšší povolená rychlost není 
nižší než 80 km/h. Tato pozemní komunikace nemá úrovňová křížení, ale oddělená 
místa pro napojení vjezdu a výjezdu. [16] 
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Silnice (S) je veřejně přístupná pozemní komunikace. Silnice je určená k užití 
silničními a jinými vozidly a chodci a více silnic tvoří silniční síť. [16] 
 
Silnice se podle svého účelu a dopravního významu rozdělují na: 
 rychlostní silnice (R) – silnice I. třídy určená pro rychlou dopravu s obdobným 
technickým vybavením a podmínkami provozu jako dálnice, 
 silnice I. třídy – určená zejména pro dálkovou a mezistátní dopravu, 
 silnice II. třídy – určená pro dopravu mezi okresy a 




Obrázek 1 Délka silniční sítě k 1. 1. 2012, celkem 55 742 km [43] 
 
Vlastnictví pozemních komunikací je určeno zákonem [16]. Vlastníkem dálnic a silnic 
I. třídy je stát a vlastníkem silnic II. a III. třídy je kraj, na jehož území se nacházejí 
silnice. Odpovědnost za pozemní komunikace má Ministerstvo dopravy. [16, §9] 
 
Ministerstvo dopravy zároveň dovoluje za určenou cenu smluvně převést výkon 




Ministerstvo dopravy může také za spolupráce s Ministerstvem financí na dobu určitou 
(nejdéle na 35 let) smluvně převést nějaká práva a povinnosti státu, jako vlastníka 
dálnice, na právnickou osobu vybranou dle zákona o veřejných zakázkách č. 199/1994 
Sb., o zadávání veřejných zakázek [17]. Tento úkon je proveden samozřejmě za 
sjednanou cenu, dle platných cenových předpisů.  
Další informace o výstavbě, provozování a údržbě pozemních komunikací je 
v příslušném zákoně o pozemních komunikacích. [16] 
 
5.1.2 Základní názvosloví  
Pozemní komunikace jsou stavěny podle určitých technických zásad a norem. Pro 
jednodušší pochopení a představení si jednotlivých částí pozemních komunikací, je 
vhodné se seznámit se základním názvoslovím.  
 
Obrázek 2 - Základní názvosloví pozemních komunikací [44] 
 
1 - směrový sloupek 
2 - svah výkopu 
3 - hranice silničního pozemku 
4 – mezník 
5 - původní terén 
6 - humus a zatravnění 
7 - výkop (zářez) 
8 – příkop 
9 - nezpevněná krajnice 
10 - zpevněná krajnice 
11 - vodicí proužek 
12 - jízdní pruh 
13 – násyp 
14 - svah násypu 
15 – svodidlo 




5.1.3 Návrhové technické kategorie silnic a dálnic 
Pro odlišení pojmu kategorie, který je použit v zákoně [16] je v normě [18] tento pojem 
chápán spíše jako „technické kategorie“. Tyto technické kategorie jsou 
charakterizovány zlomkem obsahujícím v čitateli příslušný písmenný znak (D, R nebo 
S) a kategorijní šířku silniční komunikace v metrech a ve jmenovateli návrhovou 
rychlost v km/h. [18] 
 
Základní návrhové technické kategorie silnic a dálnic se dělí podle počtu pruhů a na 
směrově nerozdělené (obousměrné) a směrově rozdělené komunikace. Základní 
informace o rozdělení silnic a dálnic jsou uvedeny na obrázku č. 3 a v tabulce č. 1. 
Jednotlivé návrhové kategorie jsou stanovené podle záměru výstavby, jejich významu, 
očekávané intenzity dopravy a charakteristiky území. [18] 
 
 
Obrázek 3 Čtyřpruhová směrově rozdělená silnice a dálnice a její šířkové uspořádání [5] 
 
Koruna silniční komunikace se u čtyřpruhových směrově rozdělených silnic šířkově 
člení na: 
 dva jednosměrné jízdní pásy, které se skládají ze dvou stejnosměrných jízdních 
pruhů šířky a,  
 vodící proužky šířky v1 a v2,  
 zpevněné části krajnic c,  
 šířku středního dělícího pásu d, 
 nezpevněné části krajnic e, 




Tabulka 1 Návrhové kategorie a šířkové uspořádání směrově rozdělených silnic a dálnic [18] 
 
 
Směrově rozdělené silnice a dálnice lze v případě potřeby souměrně rozšířit o další 
jízdní pruhy. Vzniknou tak odvozené kategorie šesti-, osmipruhové silnice nebo 
dálnice, které mají individuální kategorijní označení. 
Pokud se silnice nebo dálnice zvětší například o pruhy odbočovací, připojovací nebo 
řadící, nepovažuje se to a ani nevyjadřuje individuálním kategorijním označením. [18] 
 
5.2 Zadávání a financování pozemních komunikací 
Zakázky v oblasti pozemních komunikací jsou veřejnou službou. Nejčastěji jsou 
realizovány z veřejných zdrojů pomocí veřejných zakázek. Nejprve se seznámíme 
s veřejnými zakázkami a poté s možnostmi jejich financování. 
 
5.2.1 Veřejné zakázky 
Veřejná zakázka je úplatná smlouva uzavřená mezi zadavatelem a jedním nebo více 
dodavateli, jejímž předmětem jsou dodávky, služby nebo stavební práce. Zadavatel 
veřejných zakázek je veřejný, dotovaný, sektorový nebo centrální zadavatel. Dodavatel 
je fyzická nebo právnická osoba, která dodává daný předmět smlouvy. Veřejné zakázky 
se řídí zákonem č. 137/2006 Sb., o veřejných zakázkách, ve znění pozdějších 




Průběh veřejné zakázky probíhá různými způsoby, které se liší podle druhu zadávacího 
řízení. Zákon ustanovuje otevřené řízení, užší řízení, jednací řízení s uveřejněním, 
jednací řízení bez uveřejnění, soutěžní dialog a zjednodušené podlimitní řízení. Obecně 
probíhá zadávací řízení následujícím způsobem: 
1) zahájení zadávacího řízení zadavatelem 
2) podání nabídky dodavateli 
3) posouzení nabídek 
4) výběr nejvhodnější nabídky 
5) uzavření smlouvy 
6) oznámení o výsledku zadávacího řízení 
Zákon dále upravuje další podmínky pro přípravu a průběh veřejných zakázek. [14] 
 
5.2.2 Financování dopravních staveb 
V České republice jsou investory do veřejných staveb různé státní správy a veřejné 
organizace. Dálnice, rychlostní komunikace a silnice I. třídy vlastní stát, ale vlastnické 
právo má Ministerstvo dopravy. Ministerstvo pověřilo výkonem těchto práv státní 
příspěvkovou organizaci Ředitelství silnic a dálnic ČR (ŘSD). ŘSD má ve své 
kompetenci kromě vlastnického práva i provozování, správu, údržbu a opravy dálnic a 
silnic I. tříd, řízení systému zpoplatnění a také zabezpečení výstavby a modernizace 
dálnic a silnic I. třídy. [34] 
 
Vlastníkem silnic II. a III. třídy jsou kraje, na kterých se silnice nachází. Správu a 
údržbu silnic si jednotlivé kraje zařizují sami pomocí vlastní Správy a údržby silnic 
(SÚS). Investorem do těchto tříd těchto silnic jsou kraje. [34] 
 
Financování pozemních komunikací z pohledu vlastníků, kteří jsou v těchto příkladech 
stát a kraje, je velmi náročné. Finanční zdroje pro veškerou správu a plánovanou 
výstavbu se získávají buď ze státního rozpočtu v podobě výběru daní, nebo z vlastních 
finančních zdrojů krajů. Pro účely financování pozemních komunikací se vybírají 
například silniční daně, spotřební daně z pohonných hmot, poplatky za dálniční kupóny, 




Další možností financování jsou PPP projekty (Public Private Partnership). PPP 
projekty je zkratka pro Partnerství veřejného a soukromého sektoru. Toto partnerství 
vzniká především za účelem vzájemného sdílení užitků a rizik, které vzniká ze 
zajišťování veřejné infrastruktury nebo služeb. Cílem PPP projektu je vyšší hodnota za 
peníze pro veřejný sektor a větší efektivita a kvalita veřejných služeb. 
Na PPP projektech se stýká veřejný sektor ve funkci zadavatele, soukromý sektor jako 
investor a veřejná služba – realizace a provozování projektu. Zadavatel zjišťuje své 
potřeby, je zodpovědný za přípravu projektu a smlouvy, kontroluje projekt po dobu 
výstavby a provozu a zavazuje se k placení dle smluvních podmínek. Investor (banky, 
soukromé osoby, aj.) je zodpovědný za realizaci a provoz projektu podle jeho zadání. 
Veřejná služba představuje zajištění výstavby a provozování veřejného aktiva ve 
prospěch veřejnosti. 
Výhodou, tohoto způsobu financování, je pro zadavatele rovnoměrné rozložení 
finančních prostředků po celou dobu životnosti stavby. [36] 
 
Další možností je financování ze strukturálních fondů a operačních programů, které 
byly zřízeny státem, státními organizacemi nebo Evropskou unií. Tyto fondy mohou 
částečně také pokrýt náklady na plánovanou stavbu.  
Pro rozvoj dopravní infrastruktury jsou nejznámější Státní fond dopravní infrastruktury 
(SFDI), Operační fond doprava (OFD) a Regionální operační program NUTS II. 
 
Státní fond dopravní infrastruktury byl zřízen Ministerstvem dopravy v roce 2000 
s cílem rozvoje, výstavby, údržby a modernizace silnic a dálnic, železničních 
dopravních cest a vnitrozemských vodních cest. Příjmem této organizace jsou výnosy 
z výběru silničních a spotřebních daní, z poplatků za použití vybraných komunikací, 
dotace z Evropských fondů a jiné. [37] 
 
Operační fond doprava (OPD) je programový dokument schválený Evropskou unií, 
díky kterému může Česká republika čerpat finanční prostředky na významné dopravní 
projekty. Tento fond byl zřízen v souladu s jedním ze tří cílů (Konvergence, Regionální 
konkurenceschopnost a zaměstnanost a Evropská územní spolupráce) programového 
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období EU 2007-2013. OPD je financován ze strukturovaných fondů: Evropského 
fondu pro regionální rozvoj (ERDF) a Fondu soudržnosti (FS). [38] 
 
Regionální operační programy NUTS II vznikly v rámci cíle Konvergence a v České 
republice je jich celkem sedm. Tyto operační programy pokrývají několik tematických 
oblastí s cílem zvýšení konkurenceschopnosti, urychlení rozvoje a zvýšení atraktivity. 
Jedna z oblastí je dopravní dostupnost a obslužnost, která je zaměřena na výstavbu, 
rekonstrukci a modernizaci silnic nižších tříd a ostatní infrastruktury pro potřeby 
veřejné dopravy. Tento program je spolufinancován z Evropského fondu pro regionální 
rozvoj (ERDF), takže se jedná o investiční (infrastrukturní) projekty. 
NUTS (Nomenclature of Units for Territorial Statistics, v českém jazyce Nomenklatury 
územních statistických jednotek) jsou územní celky vytvořené pro statistické účely 
Evropského statistického úřadu (EUROSTAT). Číslo I určuje úroveň státu, číslo III 
úroveň krajů a pro porovnatelnost s regiony ostatních států byly uměle vytvořeny tzv. 
regiony soudržnosti, jako úroveň II. Každý ROP je řízen samostatně Regionální radou 
(RR) příslušného regionu soudržnosti. [39] 
 
Kohezní fond 
Kohezní fond neboli Fond soudržnosti byl založen v roce 1993 a zaměřuje se na 
podporu rozvoje chudších států (HDP na obyvatele je nižší než 90% průměru EU). 
Finanční prostředky jsou poskytovány do oblasti dopravní infrastruktury a ochrany 
životního prostředí. V rámci rozvoje dopravní infrastruktury České republiky jsou 
z tohoto fondu financovány dálnice, silnice I. třídy a především transevropské trasy. [6] 
 
5.3 Náklady na pozemní komunikace 
Pozemní silniční komunikace jsou finančně náročné projekty, a proto je vhodné se 
dozvědět více o jejich struktuře. Náklady na komunikace můžeme rozčlenit podle 
životního cyklu projektu stavby. Tento cyklus má čtyři základní fáze: předinvestiční, 






Cílem předinvestiční fáze je vypracování podnikatelského záměru do takových 
podrobností, které jsou potřebné pro rozhodnutí o jeho realizaci. Prokazuje se zde 
ekonomická efektivnost a technická a finanční proveditelnost. Tato fáze má rozvinout 
základní myšlenku investičního záměru, vypracovat technicko-ekonomické studie 
(studie proveditelnosti) až po hodnotící zprávu. V této fázi se také vytváří projektová 
dokumentace. 
V investiční fázi se pracuje na podrobné projektové dokumentaci a realizaci projektu. 
Jsou zde například náklady na výkup pozemků, geologické a geodetické práce, stavební 
dozor a náklady spojené se samotnou realizací. Konec této fáze je zpečetěn přejímkou 
stavby a kolaudačním souhlasem.   
Provozní fáze zahrnuje především každoroční náklady. Jedná se o náklady, které je 
nutné vynaložit na provoz stavby, údržbu a opravy. [7] 
 
Pro investora do pozemních komunikací je nejdůležitější investiční fáze. Tuto fázi je 
možné ještě rozdělit na plánování a provádění. V části plánování jsou zahrnuty veškeré 
nestavební náklady, které jsou vynaložené ještě před samotným počátkem realizace. Na 
přípravné práce je vynaloženo kolem 5-20% z celkové ceny stavby. Při odhadu této 
částky se dbá na účel stavby a její samotné umístění – poměr mezi extravilánem (území 
ležící mimo zastavěné území) a intravilánem (zastavění území), místem stavby 
(geologické podmínky konkrétního území). Vzhledem menšímu vynakládání finančních 
prostředků na přípravu, bych se ráda blíže zaměřila na náklady spojené s výstavbou. 
[35] 
 
Orientační rozdělení nákladů na samotnou stavbu pozemních komunikací můžeme 
získat z rozpočtových ukazatelů. Mezi nejznámější patří Rozpočtový ukazatel 







Obrázek 4 Procentuální rozložení nákladů pozemních komunikací podle ÚRS, a.s. 
(vlastní zpracování dle [8]) 
Z grafu je zřetelné, že největší procento nákladů je vynaloženo na zemní práce a 
komunikace. V třídníku TSKP se jedná o skupinu stavebních dílů číslo jedna a pět. 
 
Cena jednotlivých položek ze skupiny stavebních dílů se skládá z nákladů na použitý 
materiál, stroje, pracovní sílu, ostatní přímé náklady, režie a zisk. Vzhledem ke 
skutečnosti, že velkou část celkové ceny tvoří materiál, je vhodné věnovat jeho zdrojům 
a možností zpracování pozornost. 
 
5.5 Podmínky pro efektivní vynakládání nákladů 
Pro optimální vynakládání finančních prostředků je doporučené si zjistit co nejvíce 
informací o stavbě a okolí. Jedná se především o informace z podrobných 
geotechnických průzkumů, zakládacích podmínek, zdrojích materiálů v místě stavby a 
možnosti jejich zpracování. 
 
 Geotechnický průzkum  
Geotechnický průzkum je činnost, která nám poskytuje podklady o složení a 
vlastnostech hornin a zemin, hloubce a pohybech podzemní vody, geologických 
procesech (zemětřesení, eroze, sedání,…) a jiné. Podrobné požadavky na průzkum jsou 





 Podmínky pro zakládání 
Z informací z průzkumu se stanoví optimální podmínky pro zakládání. Tyto podmínky 
jsou velmi významným krokem pro kvalitní provedení investičního záměru. Jedná se o 
prvek, který je velmi náročný a náchylný na pečlivé zpracování. V případě nevhodných 
zakládacích podmínek je nutné vypracovat opatření, které zabrání případným 
nežádoucím projevům. Při stavbě pozemních komunikace se můžeme setkat se 
zakládání zemního tělesa, mostních a jiných objektů. Pro každou oblast existují jiné 
způsoby zakládání. 
 
 Zdroje materiálů v místě stavby 
Jak jsem uvedla výše, velkou část finančních nákladů na výstavbu tvoří použitý 
materiál. K samotné ceně materiálu je nutné počítat s náklady na jeho dopravu. Za 
podmínek velmi nízké ceny nebo jedinečnosti nabídky lze uvažovat o dovážení 
materiálu z větší vzdálenosti. Většinou je ale výhodnější najít zdroje materiálů v místě 
stavby a tak velmi snížit náklady na dopravu. Pro maximální efektivitu je přínosné 
porovnat obě varianty a poté vyhodnotit.  
 
 Zpracování materiálů v místě stavby 
Velká část materiálů se zároveň zpracovává mimo staveniště. Jedná se například o 
konstrukční vrstvy komunikací nebo materiály používané na ostatní důležité objekty na 
stavbě (mosty, tunely a jiné), u kterých jsou velmi přísné podmínky zpracování. Takto 
zpracovaný materiál se poté dováží na stavbu, kde se využije podle potřeby. Je tedy 
pravděpodobné, že nejlepší variantou by byla možnost zpracování materiálů v místě 
stavby. Může se jednat například o obalovny, betonárky, míchací centra a jiné. 
Zajímavou myšlenkou při výstavbě velkých staveb je možnost koupě nebo pronájmu 
pozemku, na kterém se dané zařízení přímo postaví. Je také vhodné se informovat o 
možných investičních záměrech v okolí – možnost budoucího využití zařízení.  
 
Všechny tyto možnosti předpokládají iniciativu rozpočtáře v hledání nových možností, 




6 ALTERNATIVNÍ MOŽNOSTI A SUBSTITUCE 
JEDNOTLIVÝCH SKLADEB LINIOVÝCH STAVEB 
 
Vzhledem ke skutečnosti, že nejvíce nákladů na výstavu liniových staveb se vydá 
v oblasti zemních prací a komunikací, rozhodla jsem se blíže seznámit s alternativami, 
které nabízí různý materiál a technologie v těchto oblastech. V první části této kapitoly 
uvedu základní informace o navrhování zemního tělesa a v druhé části informace o 
navrhování konstrukcí vozovky. 
 
6.1 Navrhování zemního tělesa 
Navrhování zemního tělesa se řídí normou podle ČSN 73 6133 Navrhování a provádění 
zemního tělesa pozemních komunikací [19]. V této části se nejprve seznámíme se 
zemním tělesem a jeho částmi, materiály, návrhem a provádění zemního tělesa. 
 
6.1.1 Zemní těleso a jeho části 
Zemní těleso tvoří spodní stavbu vozovky a je v kontaktu s terénem. Zemní těleso 
můžeme rozdělit na násyp, zářez a odřez. V místě, kde se setkává násyp se zářezem, 
vzniká tzv. „nulový bod“. Toto místo vyžaduje pečlivé provedení zavázání 
jednotlivých vrstev násypu do rostlého terénu. 
 
 





Násyp (dříve násep) je konstrukce postavená na upraveném povrchu terénu. Zpracovává 
se hutněním po vrstvách o určité tloušťce při určité vlhkosti. Násypy jsou buď prosté (z 
jednoho druhu materiálu), vrstevnaté (střídání odlišných vrstev materiálů), vyztužené 
(například pomocí geomříží – mřížkový polymerový systém, který stabilizuje 
nestmelené vrstvy tzv. zazubením) nebo vylehčené (použití pórovitého materiálu – 
liapor, polystyrén). [19] 
 
Zářez a odřez jsou konstrukce, které vznikají při výkopových pracích. Při stavbě 
zářezu je nutné dbát na stabilitu zeminy a její odvodnění. Zářez se dělí na prostý a 
vyztužený. Zářez se nejčastěji stabilizuje tzv. přísypovou lavicí nebo se upevňuje 
kotevním (například zemní kotvy nebo zemní hřebíky). [19] 
 
 
Obrázek 6 Přísypová lavice a zemní kotvy (vlastní tvorba) 
 
Povrch zemního tělesa se nazývá parapláň a na tomto povrchu se vytváří aktivní zóna. 
Aktivní zóna je horní vrstva zemního tělesa, zpravidla o tloušťce 0,5m, do které 
zasahují vlivy zatížení. Pro tuto vrstvu jsou navrhovány přísnější kritéria než pro ostatní 
části zemního tělesa. Plocha, která uzavírá zemní těleso, povrch aktivní zóny, se nazývá 
zemní pláň. Tato pláň je již přímo ve styku s konstrukcí vozovky. [19] 
 
 
Obrázek 7 Části zemního tělesa (vlastní tvorba dle [19]) 
38 
 
6.1.2 Třídění a použitelnost zemin pro stavbu zemního tělesa a jejich úpravy 
Zemina je nezpevněná nebo slabě zpevněná hornina, která vznikla z pevných hornin 
účinky větru, vody a změnou teploty. Zeminy dělíme podle zrnitosti, a pokud obsahují 
více než 15% částic, které jsou menší než 0,06 mm, dělíme je podle plasticity. Zrnitost 
je určená velikostí zrn a plasticita určuje soudržnost zeminy. Zeminy se podle velikosti 
zrna rozdělují na frakce s názvy podle tabulky č. 2. Pro potřeby pozemních komunikací 
nás nejvíce zajímají částice do 60 mm. Rozdělení těchto zemin je znázorněno na 
obrázku č. 9. [20] 
 
Tabulka 2 Klasifikace zemin podle frakcí (vlastní tvorba dle [20]) 
Rozměr zrn 
(mm) 
Název Označení zrn frakce 
< 0,002 





0,06 – 2,0 





60 – 200 







Obrázek 8 Trojúhelníkový diagram pro částice do 60 mm [20] 
 
Podkladem pro zatřídění zemin je geotechnický průzkum. Z tohoto průzkumu zjistíme, 
zda je zemina v plánovaném místě stavby vhodná nebo nevhodná.  
Vhodné zeminy se nemusejí zlepšovat. Splňují kritéria vhodnosti pro násyp, případně 
aktivní zónu. Pokud je zemina nevhodná lze jí účelně zlepšit nebo vyměnit (odvést na 
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skládku a nakoupit novou). Upravujeme takové zeminy, pro které máme dostatečné 
technické a kapacitní možnosti a jejich úprava je ekonomicky výhodná. Zeminy lze 
zlepšit mechanicky nebo příměsí pojiv. Na úpravu zeminy má vliv její fyzikálně-
mechanické vlastnosti a chemické složení. Pokud je zemina nepoužitelná nebo její 
úprava by byla ekonomicky nákladnější než zeminu odvést a nakoupit lepší, je 
výhodnější nakoupit zeminu ze zemníku4. [25] 
 
Mechanické zlepšení zeminy se provádí smísením dvou či více zemin nebo jiných 
sypanin za účelem zlepšení zrnitosti nebo vlhkosti. 
Zlepšením zeminy příměsí pojiva se zjednodušuje zpracovatelnost zeminy, snižuje se 
její přirozená vlhkost a zvyšuje se únosnost. Zeminu lze poté lépe zpracovávat zemními 
stroji a hutnit. Zlepšení se samozřejmě musí provádět za vhodných klimatických 
podmínek. [25] 
 
Pro zlepšení je dovoleno použít tyto pojiva: 
 cementy  
 vápna 
 struska 
 hydraulické silniční pojivo 
 popílky a další 
 
Pro úpravu jílů, spraší5 a sprašových hlín se doporučuje použít vápno. Pro zeminy 
s vyšším podílem písku je vhodný cement nebo hydraulické silniční pojivo. Většinou se 
v zemině objevují jak jílové tak pískové částice. Podle obsahu těchto částic v zemině se 
poměrově používají směsi vápna a cementu. Použití popílku je možné všude tam, kde 





                                                 
4 Zemník – místo mimo stavbu, ze kterého se těží zemina pro zemní těleso 
5 Spraš – usazený navátý horninový prach [9, 20 s.] 
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6.1.3 Návrh a provádění zemního tělesa 
Před návrhem zemního tělesa je nutné provést geotechnický průzkum a provést 
monitorování stávajících inženýrských sítí. Tyto podklady by měly být dostačující pro 
vznik návrhu způsobu provedení zemního tělesa. Přesný postup návrhu zemního tělesa 
lze najít v normě ČSN 73 6133. [19]  
 
Samostatný návrh a provádění zemního tělesa lze rozdělit do tří fází. Nejprve se jedná o 
přípravné práce - vytyčení silniční osy, terénních úprav a obrysů zemních konstrukcí, 
odstranění porostu a sejmutí a přemístění ornice pro její další použití (20-30cm dle 
kvality půdy). V rámci přípravných prací se může objevit i archeologický průzkum. 
Dalším krokem jsou výkopové a násypové práce. Tyto páce se provedou podle 
příčných řezů dokumentace stavby za pomocí vytyčených směrových prvků. Během 
těchto prací se přemísťuje a rozváží zemina z výkopů do násypů a obráceně. Podle 
potřeby se také nevhodná zemina odváží na skládku nebo nová přiváží ze zemníku. 
Jako poslední se provádějí dokončovací práce. V těchto pracích je zahrnuto 
rozprostírání zeminy, její srovnávání a zhutňovaní. 
 
 
Obrázek 9 Zemní práce provádění pásovým rypadlem a dozerem (Granvia Construction, s. r. o., 
stavba R1 Slovensko 2009-2012) 
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6.2 Navrhování konstrukce vozovky 
Pro navrhování vozovek je velmi důležitý výběr optimální konstrukce vozovky. 
Vozovky se navrhují podle jejich významu a obecných vstupních údajů. Existují různé 
možnosti navrhování. Podle TP 170 Navrhování pozemních komunikací lze provést 
návrh podle katalogu vozovek, nebo návrhovou metodou. Ve své bakalářské práci 
bych se ráda zabývala pouze navrhováním pomocí katalogu vozovek. [21] 
 
6.2.1 Obecné vstupní údaje pro návrh vozovky 
Mezi obecné vstupní údaje patří návrhová úroveň porušení vozovek, dopravní zatížení, 
návrhové období, podloží vozovky a klimatické podmínky. [23] 
 
Návrhová úroveň porušení dálnic a silnic vyšších tříd se dělí do dvou tříd s označením 
D0 a D1. Označení D0 vyjadřuje největší úroveň porušení. Úroveň porušení se určuje 
podle dopravního významu pozemní komunikace, očekávané třídy dopravního zatížení 
a přípustné plochy výskytu konstrukčních poruch na konci návrhového období. [23] 
 













silnice I. třídy 
S, I, II, III < 1 
D1 




odstavné a parkovací 
plochy 
III, IV, V a VI < 5 
 
 
Dopravní zatížení je zatížení vozovek určité velikosti. Největší vliv na dopravní 
zatížení je zatížení silničním provozem. Toto zatížení je určeno třídami dopravního 
zatížení (TDZ), které jsou rozděleny podle průměrné denní intenzity těžkých nákladních 
vozidel (TNV) v navrhovaném období. Celkem máme osm tříd – S, I-VI. Třída S se 
vyznačuje největší intenzitou nákladních vozidel. Návrhové období je období, během 
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kterého by vozovka neměla být rekonstruována nebo zesilována. Při návrhu nových 
vozovek trvalého charakteru se počítá s návrhovým obdobím 25 let. Podloží vozovky a 
jeho vlastnosti záleží na druhu zeminy a vodním režimu podloží. Vlastnosti podloží lze 
ovlivnit návrhem a provedením zemního tělesa. Podle kvality podloží do tří skupin (I-
III), kde číslo I značí nejlepší podloží. Více o této problematice zemního tělesa 
v kapitole č. 6.1.  Z klimatických podmínek se stanovuje účinek mrazu a průměrná 
roční teplota vzduchu pro návrh cementobetonových krytů. Tyto charakteristiky je 
možno získat z meteorologických stanic dané oblasti a počítají se pro střední dobu 
návratnosti 10 let. [23] 
 
Typy vozovky 
Základní typy vozovek jsou tuhé (T), netuhé (N) a dlážděné (D). Toto rozdělní je 
závislé především na krytu vozovky. Tuhé vozovky jsou vozovky především s 
cementobetonovým krytem. Tyto vozovky se vyznačují dobrými fyzikálními 
vlastnostmi na úkor vlastností materiálu – betonu. Netuhé vozovky jsou tvořeny 
především z krytu z asfaltových materiálů a dlážděné vozovky z dlažebních materiálů. 
[23] 
 
6.2.2 Návrh vozovky podle katalogu 
Vozovky se podle katalogu navrhují podle typu vozovky (T, N a D) a návrhové úrovně 
porušení a dopravního zatížení a typu vozovky (D0, D1 a D2). Z těchto údajů je možné 
zvolit druhy konstrukce vozovek s různými druhy krytů, podkladních vrstev a na 
různých třídách podloží.  
Pokud známe tyto údaje, je možné nahlédnout do katalogu vozovek a začít porovnávat 









Příklad vzorové skladby konstrukce u tuhé a netuhé vozovky s vysokou úrovní 
návrhového porušení. 
 
Obrázek 10 Vzorová skladba tuhé vozovky s vysokou úrovní návrhového porušení [23] 
 
 
Obrázek 11 Vzorová skladba netuhé vozovky s vysokou úrovní návrhového porušení [23] 
 
Vysvětlivky k obrázkům: 
AB – asfaltový beton 
ABVH I – asfaltový beton velmi hrubý, 
kvalitativní třída I 
AKM I – asfaltový koberec mastixový, 
kvalitativní třída I 
CB I – cementový beton, kvalitativní 
třída I 
KSC I – kamenivo zpevněné cementem, 
kvalitativní třída I 
MZ – mechanicky zpevněná zemina 
MZK – mechanicky zpevněné 
kamenivo 
OK – obalované kamenivo 
ŠD – štěrkodrť 
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6.2.3 Třídění kameniva pro konstrukční vrstvy vozovek 
Kamenivo je směs zrn různé velikosti. Zrno je část kameniva, která je charakteristická 
svojí velikostí a tvarem. Velikost těchto zrn se stanovuje proséváním směsi na 
kontrolních sítech se stanovenou velikostí čtvercových otvorů. Podle této velikostí se 
kamenivo třídí na frakce. Frakce se udává vždy v rozmezí dvou čísel (například frakce 
4-8). Tyto čísla odpovídají velikosti dvou sít s různou velikostí otvorů – nejmenší 
velikost 4mm a největší 8mm. V praxi se nedá dosáhnout přesného roztřídění a tak se 
v určené frakci mohou objevit větší i menší zrna. [9] 
 
Kamenivo třídíme podle: 
 původu  
o přírodní – z přírodních zdrojů (těžené nebo drcené) 
o umělé – druhotná surovina z průmyslného procesu, např. struska, 
keramzit 
o recyklované – z již použitého materiálu na stavbě 
 způsobu vzniku a zrnitosti 
o drcené – drcení přírodního kusového lomového kamene 
o těžené – vznik rozpadem horniny, vlivem klimatických účinků má 
zaoblená zrna 
o předrcené těžené – drcení těženého kameniva 
 objemové hmotnosti 
o pórovité < 2000kg/m3 
o hutné    2000 – 3000 kg/m3 
o těžké     > 3000kg/m3 
 velikosti zrn 
o hrubé kamenivo   45 – 2mm 
o drobné kamenivo 2 – 0,063 mm  
o jemné částice       <0,063 mm 
 
6.2.4 Konstrukční vrstvy vozovek 
Konstrukce vozovky je složena z více vrstev, které jsou vystaveny jak účinky 
pohybujících se vozidel, tak atmosférickým vlivům. Konstrukci vozovky tvoří kryt, 
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podkladní vrstva a ochranná vrstva. Krytová a podkladní vrstva mohou být rozděleny 
ještě na spodní a horní část, viz obrázek č. 12. Kromě těchto základních vrstev lze 
využívat i mezivrstev, vyztužovacích sítí, tkaniny, postřiky a nátěry. 




Obrázek 12 Schéma konstrukce vozovky [21] 
 
 Druhy krytů 
Na krytové vrstvy působí velké množství vnějších vlivů – dopravní zatížení, klimatické 
zatížení, působení vody nebo chemických rozmrazovacích prostředků. Zároveň tato 
vrstva musí splňovat požadavky na protismykové vlastnosti, rovnost a neměla by 
způsobovat nežádoucí hluk. Kryt se dělí na obrusnou a ložnou vrstvu. Ložná vrstva 
má větší mocnost než vrstva obrusná. Vrstvy se spojují spojovacím postřikem a před 
položením na podkladní vrstvu se použije infiltrační postřik. 
Nejčastěji se setkáme s asfaltobetonovými a cementobetonovými kryty. U silnic nižších 
tříd a komunikací s pomalou nebo statickou dopravou se také využívají kryty z dlažeb 
nebo nestmelené kryty (nestmelené materiály jako například štěrkodrť nebo mechanicky 
zpevněné kamenivo). [23] 
 
Cementobetonové kryty jsou vhodné pro vysoké dopravní zatížení. Tyto kryty, díky 
vysoké pevnosti betonu, zaručují dlouhodobější životnost a dobré roznášení zatížení. 
Pružnost betonu zároveň snižuje vznik trvalých deformací, jako například vznik 
vyjetých kolejí a lokálních deformace. 
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Prvotní náklady na tyto kryty jsou velmi vysoké. Celkové náklady (prvotní a provozní 
náklady) jsou však nižší než u asfaltových vozovek. Opravy betonových vozovek jsou 
naopak velmi nákladné, často se musí provést oprava celé tloušťky krytu. 
Cementobetonový kryt se pokládá finišerem, kterému vozí materiál nákladní vozidla. 
Během pokládky se se vkládají výztužné trny a kotvy do betonu po určitých 
vzdálenostech dle technologického předpisu. Po pokládce se ošetřuje čerstvý beton, aby 
nevznikaly mikrotrhliny. Poté se upravuje povrch cementobetonového krytu. Po určité 
době se vytváří podélné a příčné spáry a ty se poté utěsňují. Podle dané technologie se 
může provádět i více vrstev. Obecně se řídí pokládka podle TKP, cementobetonový kryt 
[26]. Výstavba krytu se provádí podle normy ČSN 73 6123 Stavba vozovek – 
Cementobetonové kryty. [22] 
 
Obrázek 13 Pokládka cementobetonového krytu finišerem [40] 
 
Asfaltobetonové kryty jsou vytvořeny ze směsi kameniva a asfaltového pojiva, 
případně dalších příměsí. Kamenivo vytváří kostru celé směsi. Jednotlivá zrna se do 
sebe navzájem zakliňují a asfaltové pojivo tyto zrna spojuje. Asfaltové pojivo může být 
asfalt, asfaltová emulze nebo ředěný asfalt. Orientačně je v tomto krytu přibližně 95% 
kameniva a 5% asfaltového pojiva. Tyto kryty se vyznačují nižší cenou a jednodušším 
47 
 
postupem výroby a zpracování. Opravy tohoto krytu jsou méně náročné. Životnost 
tohoto krytu je ale nižší než u cementobetonového krytu.  
Asfaltobetonový kryt se rozprostírá finišerem, kterému přivážejí materiál nákladní auta. 
Po položení se provádí pojezdy hutnícími válci dle technologického předpisu. Při 
pokládce se musí neustále kontrolovat teplota. [11] 
 
 
Obrázek 14 Pokládka asfaltového krytu (Granvia Construction, s. r. o., stavba R1 Slovensko 2009-
2012) 
 
 Druhy podkladních vrstev 
Podkladní vrstvy mají za úkol roznášení dopravního zatížení z krytu vozovky dále na 
podloží. Podloží by nemělo být deformováno ani nadměrně zatěžováno. Protože nejsou 
zatížené jako krytové vrstvy, lze je prováděj jako nestmelené (bez pojiva) nebo 
stmelené (s pojivem).  
Podkladní vrstva se může ještě dělit na spodní a horní. Spodní vrstva vyrovnává 
únosnost podloží a provádí se s ohledem na vodní režim v podloží vozovky. Horní 
vrstva se přizpůsobuje dopravnímu zatížení. Tato vrstva má vyšší tloušťku a je 





Nestmelené podkladní vrstvy: 
 štěrkodrť – směs drceného drobného a hrubého kameniva 
 vibrovaný štěrk – kostra z hrubého drceného kameniva, do kterého se zavibruje 
výplňový materiál 
 mechanický zpevněné kamenivo – směs minimálně dvou frakcí drceného 
kameniva s optimální pevností 
 
Stmelené podkladní vrstvy: 
 směsi kameniva stmelené hydraulickými pojivy  
 
Stmelené podkladní vrstvy mají velmi podobné vlastnosti jako vrstvy nestmelené. 
Používají se především v takové oblasti, kde je velké množství materiálu, který se dá 
využít pouze přidáním vhodného pojiva. Nevýhodou stmelených vrstev je složitější 
technologický postup, vysoké náklady na opravu a nepředvídatelnost chování pojiva 
s nevhodným materiálem. Informace o podkladních vrstvách lze také čerpat z TKP, 
Podkladní vrstvy [27]. 
 
 Ochranná vrstva  
Tato vrstva je nejspodnější vrstva vozovky, která dělí zemní těleso s podkladní vrstvou. 
Ochranná vrstva (podsyp) zabraňuje promíchání materiálu z podloží do podkladní 
vrstvy a koriguje vodní režim. Tato vrstva zajišťuje odtok vody, která pronikne do 
konstrukce z povrchu vozovky a z podloží. Tímto úkolem také chrání vozovku před 
nepříznivými účinky promrzání podloží. Často se tato vrstva ještě rozděluje na dvě 
vrstvy – podkladovou a ochrannou vrstvu, kde každá plní jeden z úkolů.  
Použitý materiál musí splňovat kritéria, které jsou určeny především jeho účelem, 
velikostí zrn a nenamrzavostí. [11] 
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7 POSOUZENÍ MOŽNOSTI EKONOMICKÉHO 
ZVÝHODNĚNÍ LINIOVÝCH STAVEB 
 
7.1 Popis zkoumaného objektu 
Zkoumaným objektem je 1km rychlostní komunikace R1 na Slovenku v úseku 
Beladice – Tekovské Nemce. V rámci své bakalářské práce porovnávám dvě 
konstrukce vozovky a dvě možnosti úprav zemního tělesa. Informace pro rozpočty 
čerpám z výkresů a technických zpráv, které byly vytvořeny během předinvestiční a 
investiční fáze projektu PPP R1. Pro sestavení rozpočtu jsem použila software Aspe 9 
od společnosti Valbek, spol. s r.o. s datovou základnou společnosti ÚRS PRAHA, a.s. 
 
 
Obrázek 15 Mapa projektu rychlostní komunikace R1 na Slovensku [41] 
 
Rychlostní komunikace R1 se začala zpracovávat již v roce 2001. Smluvní a finanční 
dohoda o projektu byla podepsána v roce 2009 a tento rok začala výstavba. Rychlostní 
komunikace je prvním projektem na Slovensku, který je financovaný pomocí PPP 
projektu. Náklady na realizaci projektu a provozovaní po dobu 30-ti let zajistili 
akcionáři. Na projekt se skládalo 14 bank včetně Evropské banky pro obnovu a rozvoj a 
akcionáři společnosti Granvia Construction, s. r. o. Celková cena projektu je kolem 1,2 




Obrázek 16 Financování projektu R1 na Slovensku [42] 
 
Celková délka hlavní trasy je 51,6 km. Celá trasa je novostavba a se skládá z 850 
stavebních objektů. Ve svojí bakalářské práci jsem čerpala informace z 3. úseku 
Beladice – Tekovské Nemce, který má délku 14,3 km a skládá se ze 147 objektů. 
Zhotovitel stavby byla společnost Granvia Construction, s. r. o. [42] 
 
7.2 Návrhy konstrukcí vozovky 
V rámci návrhu konstrukcí vozovky porovnávám dvě konstrukce netuhé vozovky, které 
se materiálově liší v podkladní vrstvě. Konstrukce jsou dále odlišné jednotlivou 
tloušťkou vrstev, případně množstvím použitých materiálů. V rámci této práce jsem 
vytvořila dva rozpočty. Porovnání sleduje celkovou cenu a technologicky je zaměřeno 
na porovnání podkladní vrstvy.   
V první variantě je provedena stmelená podkladní vrstva a ve druhé nestmelená. 
Konstrukce se stmelenou vrstvou byla navržena na kratší životnost a proto rozdíl 
v tloušťce vozovek činní 40 mm. Tuto skutečnost porovnám v celkovém porovnání 
konstrukcí vozovky.  
Celkem porovnávám tři kritéria: cenu, životnost a dobu výstavby. Každé kritérium bude 





7.2.1 Stmelená podkladní vrstva – technologický postup 
V první porovnávané konstrukci je použitá jako nestmelená vrstva kamenivo zpevněné 
cementem (KSC). Tato vrstva je složena z kameniva určité velikosti, pojiva (cement) a 
vody. Vše je v určeném poměru podle výpočtu. 
 
Skladba konstrukce vozovky s KSC 
asfaltový koberec mastixový středně zrnný - modifikovaný  AKMS I  40 mm 
spojovací postřik PS  0,5 kg/m2 
asfaltový beton velmi hrubý  ABVH I  50 mm 
spojovací postřik  PS  0,5 kg/m2 
obalované kamenivo hrubé  OKH I  80 mm 
infiltrační postřik  PI  0,5 kg/m2 
kamenivo zpevněné cementem  KSC  190 mm 
štěrkodrť  ŠD  240 mm 
Celkem   600 mm 
 
Před pokládáním této vrstvy se nejprve připraví ochranná vrstva. Upraví se podle 
stanovené normy a podle potřeby se navlhčí, aby neodebírala z pokládané směsi vodu. 
Dále se požadovaná směs vyrobí. Výroba je možná buď v betonárkách, míchacích 
centrech nebo přímo na stavbě. Pro komunikace tohoto rozsahu se obvykle používá 
výroba v míchacím centru. Když je směs připravená, dopraví se na stavbu vhodnými 
dopravními prostředky a rozprostře se finišerem dle technologického předpisu. 
Poslední fází pokládání této vrstvy je zhutňování válci na požadovanou pevnost.  
Vrstva se pokládá buď celá najednou, nebo po více vrstvách. Záleží to na mocnosti 
vrstvy, zrnitosti směsi a technologickém postupu. Obvykle je maximální tloušťka 16 cm 
z důvodu dobrého zhutnění. 
Pokračování v dalších pracích na konstrukci je povoleno po dosažení dostatečné 
pevnosti vrstvy. Ve směsi probíhají chemické reakce a pevnosti je dosaženo po 
odpaření vody. Konkrétní čas nejvíce záleží na použité betonové směsi. Podle TKP 5 





Obrázek 17 Provádění pokládky KSC finišerem (Granvia Construction, s. r. o., stavba R1 
Slovensko 2009-2012) 
7.2.2 Podkladní nestmelená vrstva – technologický postup 
Druhou variantou je použití nestmelené vrstvy, mechanicky zpevněného kameniva. 
Tato nestmelená vrstva je tvořená obvykle smícháním dvou a více frakcí kameniva a 
vody. Nejčastěji se používá štěrkodrť a drcené kamenivo s frakcí 0-4.  
 
Konstrukce vozovky s MZK 
Asfaltový koberec mastixový střednězrnný SMA 40 mm 
Spojovací postřik kationaktivní emulzní modifikovaný PS EKM 0,25 kg/m2 
Asfaltový beton pro ložné vrstvy z modifikovaného asfaltu  ACL 70 mm  
Spojovací postřik kationaktivní emulzní modifikovaný PS EKM 0,30 kg/m2 
Asfaltová směs s vysokým modulem tuhosti VMT 90 mm  
Infiltrační postřik kationaktivní emulzní* PI EK 0,70 kg/m2 
Mechanicky zpevněné kamenivo MZK  MZK 240 mm  
Štěrkodrť  ŠD        min. 200 mm 
Celkem min.   640 mm 
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* V případě, že u této konkrétní konstrukce nedojde k pokládce VMT do 14 dní od 
pokládky MZK, je nutné povrch PI zadrtit kamenivem 4/8, min. 2,0 – 3,0 kg/m2. 
 
Pokládání této vrstvy se provádí na upravenou zemní pláň – urovnanou, zhutněnou a 
nezamrzlou ochrannou vrstvu. Směs se nejčastěji vyrábí v míchacím centru, odkud se 
doveze na stavbu na korbách nákladních vozů. Na stavbě se směs rozprostře 
vhodným strojem (volba podle významu komunikace), na dálnicích a silnicích vyšších 
tříd se používá ideálně finišer. Technologii pokládání určuje zhotovitel, pokud není 
napsáno v technologickém předpisu objednatele. Po rozprostření probíhá hutnění 
pomocí válců určeným počtem přejezdů. MZK se pokládá buď v jedné, nebo více 
vrstvách. Opět to záleží na mocnosti, zrnitosti a technologickém předpisu.  
Další práce se mohou provádět po splnění podmínek pro pokračování (únosnost a 
poměr zhutnění). Většinou se práce smí provádět do dvou dnů.  
 
 





7.2.3 Porovnání konstrukcí vozovky  
Pro jednotlivé konstrukce jsem stanovila celkem tři kritéria. Každému kritériu jsem 
přiřadila určitou váhu. Váhu jsem určila podle významu pro investora, který pak bude 
dále komunikaci spravovat. Největší váhu má cena – 50%, další kritéria si rozdělila 
zbytek procent stejně.  
Každé variantě bude moci náležet 0 – 100b. Levnější varianta nebo výhodnější varianta 
bude splňovat kritéria na 100% a bude mít vždy 100b. Horší varianta bude mít nižší 
hodnocení o procentuální rozdíl. Celkem lze získat maximálně 300b.  
Při celkovém vyhodnocení tohoto příkladu, násobení počtu obdržených bodů 
stanovenou váhou, lze získat maximálně 100b. 
 
 Celková cena 
Při cenovém porovnání jsem zjistila, že komunikace s KSC vychází levněji než 
komunikace s MZK. Cena je rozdílná o 1 331 285 Kč na 1km. Tato částka tvoří 5% 
rozdíl. 
Při porovnání pouze konkrétní položky podkladní vrstvy vychází cenově lépe 
konstrukce s MZK, ačkoliv má tloušťku vyšší o 50mm. Důvodem pro vyšší celkovou 
cenu této konstrukce je její celková skladba. Celková cena má ale v tomto porovnání 
větší váhu, a proto při tomto porovnání vychází lépe konstrukce s KSC. 
 




a práce Cena celkem 
Bodové 
ohodnocení 
KSC 26 684 720 Kč 852 584 Kč 27 537 303 Kč 100 
MZK 27 975 996 Kč 892 592 Kč 28 868 589 Kč 95 
Rozdíl 1 291 277 Kč 40 008 Kč 1 331 285 Kč 5 
 
Tabulka 5 Cenové porovnání konkrétních položek z rozpočtu konstrukcí (vlastní tvorba) 
Číslo pol. název položky MJ Množství JC Celkem 
567133814 Podklad z kameniva zpevněného cementem na dálnici KSC I tl 190 mm m
2 20 350,00 355,52 7 234 832,00
564962115 Podklad z mechanicky zpevněného kameniva MZK tl 240 mm m
2 20 350,00 293,97 5 982 289,50




 Životnost vozovky 
První konstrukce s podkladní vrstvou s KSC je dimenzovaná na základní dobu záruky. 
Doba záruky na výstavbu činní průměrně 5-10 let, dle smluvních podmínek. V případě 
výstavby projektu pomocí veřejné zakázky se počítalo se zárukou 10 let. Při financování 
promocí projektu PPP se zvyšuje záruční doba na 30 let. Z tohoto důvodu byla druhá 
varianta navržena s větší tloušťkou konstrukce a lépe vychází konstrukce s MZK.  
Konstrukce  Životnost   Bodové ohodnocení 
KSC   min. 10 let    33 
MZK   min. 30 let   100 
 
 Doba výstavby 
Provádění prací je u obou konstrukcí velmi podobné. Větší rozdíl je v době, kdy můžou 
začít další práce na stavbě. Po položení KSC je nutné počkat přibližně 7 dní a po 
položení MZK se může začít kolem dvou dnů. Doba výstavby KSC je tedy delší než u 
MZK, a je tedy výhodnější zvolit konstrukci z MZK. Tato konstrukce tedy obdrží 100 
bodů a konstrukce s KSC dostane nepřímou úměrou 29 bodů.  
Konstrukce  Provádění dalších prací Bodové ohodnocení 
KSC   cca za 7 dní     29 bodů 
MZK   cca za 2 dny   100 bodů 
 
Celkové porovnání návrhů konstrukce vozovky 
Při celkovém porovnání těchto konkrétních konstrukcí a přidělení stanovené váhy 
jednotlivých kritérií vyšla lépe konstrukce s MZK s celkovým počtem bodů 97,50/100. 
Navzdory vyšší ceně za 1km rychlostí komunikace, nabízí tato konstrukce 
dlouhodobější životnost a možnost rychlejšího provedení navazujících stavebních prací. 
 
Tabulka 6 Celkové porovnání navržených konstrukcí vozovky (vlastní tvorba) 







celková cena 0,50 100 50,00 95 47,50 
životnost 0,25 33 08,25 100 25,00 
doba výstavby 0,25 29 7,25 100 25,00 
Celkem 1,00 162/300 65,50 295/300 97,50 
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7.3 Návrhy úprav zemního tělesa 
V této oblasti bylo z geotechnického průzkumu zjištěno, že 70% zeminy je vhodné na 
okamžité použití do jiných konstrukcí a 30% zeminy je nevhodné. S nevhodnou 
zeminou lze nakládat různými způsoby. V této části porovnávám variantu nákupu nové 
vhodné zeminy a úpravu nevhodné zeminy. Nevhodná zemina je podle geologického 
průzkumu řazena do jemnozrnných zemin (jílů) se střední až vysokou plasticitou a 
vysokým podílem vlhkosti.  
 
Z celkové výměry množství zemních prací na 3. úseku jsem si vypočítala průměrné 
množství zemních prací na 1km na úseku Beladice – Tekovské Nemce. Na základě 
těchto informací jsem udělala rozpočet na obě varianty. Celkové množství pro násypové 
práce je větší než množství z výkopu. V každé variantě se počítá s nákupem chybějící 
zeminy pro násypy. Zemina se odebírala z lomu Hostie, který je vzdálen od třetího 
úseku Beladice – Tekovské Nemce průměrně 15 km. V tomto lomu je také možnost 
skládky. 
Pro celkové porovnání zohledňuji v tomto případě pouze cenu. 
 
Výměry 1 km 3. úseku Beladice – Tekovské Nemce 
 Ornice – 5 335 m3 
 Výkop – 66 089 m3 





Obrázek 19 Vzdálenost lomu Hostie od 3. úseku (vlastní tvorba) 
 
7.3.1 Nákup nové vhodné zeminy – technologický postup 
V této variantě jsem spočítala, kolik stojí odvoz nevhodné zeminy na skládku a nákup 
nové zeminy ze zemníku. Zemník a skládka jsou v lomu Hostie. Z tohoto zemníku se 
také nakupuje chybějící zemina pro násyp. Orientační cena za nákup zeminy je v této 
oblasti 60 Kč/m3 a skládkovné za 100 Kč/m3. Ceny jsou velmi individuální, vždy záleží 
na dohodě s majitelem lomu. 
 
Nová zemina se ze zemníku vozí na korbách nákladních aut. Na stavbě se zemina 
skládá na vhodné místo. Poté se zemina rozprostírá a upravuje dle potřeby.  
 
7.3.2 Zlepšení zeminy hydraulickým pojivem – technologický postup 
Druhou variantou je zlepšení nevhodné zeminy hydraulickým pojivem. Jako pojivo je 
použito vápno, protože se jedná o jemnozrnné zeminy se střední až vysokou plasticitou.  
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Zlepšení zeminy touto formou vzniká smísením nevhodné zeminy s vyhovujícím 
pojivem, v tomto případě s vápnem. Mísení se může provádět na místě stavby, v 
zemníku nebo v mísícím centru. Při provádění dálnic a silnic se nejčastěji používá 
mísení na místě. 
 
Při zlepšení zeminy mísením v místě se nejprve naveze a rozprostře nevhodná 
zemina. Na tuto vrstvu se rozprostře pojivo – vápno. Kolik vápna se použije, je určeno 
dle výpočtů. Procentuálně se to pohybuje od 0,5% do 5% celkové hmotnosti zeminy. 
V praxi se používá maximálně 3%. Pojivo se dávkuje pomocí dávkovačů. Po těchto 
úkonech se provádí samotné mísení pojezdem mísících strojů. Pokud je potřeba, lze 
v tento okamžik směs dovlhčit. V mísícím stroji je buď umístěné zařízení na kropení 
vodou, nebo poté jezdí samostatné kropicí vozy. Zemina v tomto sledovaném místě je 
dostatečně vlhká, proto to zde není potřeba směs dovlhčovat. Každé pojivo má určený 
časový úsek, za jak dlouho po rozprostření pojiva se směsi smějí promíchávat. Po 
promíchání zeminy s pojivem se zemina zhutňuje pomocí válců. 
 




7.4.3 Porovnání úprav zemního tělesa 
Pro porovnání jednotlivých návrhů zemního tělesa jsem si vybrala jako kritérium 
pouze cenu. Sestavila jsem rozpočty pro obě varianty a porovnala.  
 
Tabulka 7 Porovnání variant zemního tělesa (vlastní tvorba) 
Varianty Zemní práce Ostatní konstrukce a práce Cena celkem 
Nákup vhodné zeminy 22 405 419 Kč 4 163 892 Kč 26 569 311 Kč
Úprava zeminy vápnem 19 503 188 Kč 991 620 Kč 20 494 808 Kč
Rozdíl 2 902 231 Kč 3 172 272 Kč 6 074 503 Kč
 
Celkové porovnání návrhů úprav zemního tělesa 
Podle výsledků vychází konstrukce s nákupem zeminy o více než 6mil. Kč/km dražší 
než úprava zeminy. Je to více jak 25% z celkové ceny. Vyšší finanční nároky jsou jak 
na zemní práce, tak ostatní konstrukce. Zemní práce jsou finančně náročnější hlavně 
z důvodu větších výdajů na dopravu materiálu – odvoz nevhodné zeminy na skládku a 
dovoz vhodné ze zemníku. Významný cenový rozdíl tvoří také položky za nakoupený 
materiál a skládkování nevhodného materiálu. 
Toto porovnání ukazuje, že možnost úpravy zeminy hydraulickými pojivy je v tomto 
konkrétním případě ekonomicky výhodnější.  
 
7.5 Celkové vyhodnocení a shrnutí 
V této podkapitole celkově vyhodnocuji jednotlivé aspekty, které ovlivňují 
ekonomickou výhodnost liniových staveb. Posouzení se opírá o praktické příklady a 
bude zakončeno celkovým shrnutím. 
 
7.5.1 Souhrnné posouzení praktických příkladů 
Pro souhrnné posouzení jsem použila výsledky ze zkoumaného objektu. Jednalo se o 
změnu konstrukce vozovky a úpravu zemního tělesa. U výsledků jsem zohlednila 




Na příkladu z konstrukcí vozovek jsem shledala, že ačkoliv je celková cena konstrukce 
vyšší, zohlednění užitku, ve formě dlouhodobější životnosti a časové efektivity při 
výstavbě, může velmi ovlivnit celkové posouzení konstrukce. 
 
 Konstrukce s podkladní vrstvou KSC 
Výhodou této konstrukce je nižší cena na kilometr a dlouhodobé zkušenosti 
s používáním podkladní vrstvy. Existují zde rozmanitější možnosti při odkazování se na 
již zhotovené stavby a předpisy různé právní síly. Tuto výhodu snižuje dlouhodobější 
výstavba a nižší životnost.  
 
Samotná výstavba podkladní vrstvy z KSC má výhodu, že se používá delší dobu, než 
mechanicky zpevněné kamenivo a existuje více zkušeností s používáním této 
technologie. Nevýhodou je její vysoká cena, která se navyšuje především kvůli použití 
cementu, a delší doba výstavby. Další vrstva se smí pokládat nejdříve za určitý čas, 
který je stanovený technologickým předpisem, obecně minimálně 7 dní. 
 
 Konstrukce s podkladní vrstvou MZK 
Výhodou této konstrukce je její rychlá výstavba a dlouhodobá životnost. Nevýhodou je 
celková cena, která může ovlivnit rozhodování o použití konstrukce a krátkodobější 
zkušenosti s používáním podkladní vrstvy. 
 
Předností podkladní vrstvy je především její nízká cena a rychlost provádění práce. 
Cena je nižší z důvodu používání levnějšího materiálu – pouze kamenivo s různými 
frakcemi. Při výstavbě se oceňuje možnost rychlého pokračování v pokládce dalších 
vrstev konstrukce vozovky. Nevýhodou jsou menší zkušenosti s touto technologií. 
 
Na příkladu úprav zemního tělesa bylo jednoznačné, že možnost využití stávající 
zeminy je výhodnější než její odvoz a nákup nové. 
 
 Nákup nové vhodné zeminy 
Výhodou nákupu nové zeminy je jistota, že zemina je opravdu kvalitní a během 
životnosti stavby se bude chovat předvídatelně. Nevýhodou je vysoká cena, která je 
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zapříčiněná především náklady na dopravu a cenou za nákup nové vhodné zeminy a 
skládkování nevhodné zeminy.  
 
 Zlepšení zeminy hydraulickými pojivy 
Nespornou výhodou zlepšení zeminy je ušetření finančních nákladů o více než 25%. 
Jako nevýhoda může být považována skutečnost, že tato technologie se používá kratší 
dobu a není ještě odzkoušené, zda bude takto zlepšená zemina i po delším čase stabilní. 
 
7.5.2 Celkové shrnutí 
Z posouzení praktických příkladů je zřejmé, že existují možnosti ekonomického 
zvýhodnění staveb. Zvýhodnění může přijít v různé formě. Může to být výhoda ve 
finanční podobě nebo podobě užitku, který se může projevit například dlouhodobější 
životností nebo rychlou výstavbou.  
 
Mezi tyto možnosti patří například využívání novějších technologií. Nové technologie 
musí být podloženy adekvátními zkouškami, aby se eliminovala pravděpodobnost 
vzniku poruchy vozovky (trhliny, hrboly, vyjeté koleje,…). Novější technologie 
přinášejí současně časovou a finanční úsporu. Jedná se například o kratší dobu výstavby 
nebo použití levnějšího materiálu, přičemž kratší doba výstavby zároveň šetří náklady 
na uzavírky nebo dočasné odklonění provozu. 
 
Možností ekonomického zvýhodnění je také alternativní použití materiálu. Materiál 
tvoří nosnou část ceny objektu a jeho nahrazením lze docílit výrazného snížení nákladů. 
Jako příklad lze aplikovat použití materiálu v podkladní vrstvě konstrukce vozovky. 
Hlavní složkou obou konstrukcí je kamenivo. V první variantě je do konstrukce přidán 
cement (KSC) a ve druhé vhodná frakce kameniva (MZK). Cement je dražší než 
kamenivo a proto bude tato konstrukce minimálně z materiálového hlediska levnější. 
 
Se změnou materiálu souvisí i využívání zdrojů materiálu v místě. Pokud využijeme 
materiál, který se nachází v blízkosti stavby, ušetříme náklady především na dopravu. 
Touto změnou zároveň snižujeme množství výfukových plynů z dopravních prostředků, 
které škodí životnímu prostředí i lidskému zdraví. 
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S předchozím odstavcem blízce souvisí využívání možností zpracování materiálů 
v místě. V případě použití betonárky nebo například míchacího centra v okolí stavby, 
šetříme opět především náklady na dopravu.  
 
Předpokladem pro ekonomickou výhodnost pozemních komunikací je kvalitní 
provedení geotechnického průzkum. Tento průzkum odhalí potřebné informace pro 
stanovení vhodných podmínek pro zakládání, které zajišťují dlouhotrvající kvalitu 
díla. Díky vhodnému založení stavebního díla by neměly vznikat nežádoucí jevy, jako 
například porušení stability zemního tělesa usmýknutím nebo ztráta únosnosti 
konstrukce pronikáním vody. 
 
Podmínkou snížení ekonomické náročnosti je pečlivé provedení celé stavby. Kvalita 








Ve svojí bakalářské práci jsem zjistila, jaké jsou zdroje financování pozemních 
komunikací, na jaké části objektu se při výstavbě vynakládají největší finanční 
prostředky a že existují možnosti ekonomického zvýhodnění liniových staveb. 
 
Mezi zdroje financování dálnic a silnic vyšších tříd patří nejvíce veřejný sektor. 
Potencionálním zdrojem je spolupráce soukromého a veřejného sektor například v rámci 
PPP projektů. A kromě těchto skutečností může Česká republika čerpat finanční 
prostředky z dotačních zdrojů Evropské Unie v rámci programového období               
EU 2007-2013. 
 
Největší náklady na pozemní komunikace tvoří části zemního tělesa a komunikace. Při 
bližším zkoumání jsem se seznámila s alternativními možnostmi substituce jednotlivých 
částí. Z utvořených poznatků jsem porovnala, v rámci projektu PPP R1 na Slovensku, 
dvě varianty konstrukce komunikace a možnosti úprav zemního tělesa.  
 
Pro praktický příklad jsem si vybrala dvě konstrukce, které se lišily především 
v použitém materiálu podkladní vrstvy. První vrstva byla provedena kamenivem 
zpevněným cementem (KSC) a druhá mechanicky zpevněným kamenivem (MZK). Při 
celkovém vyhodnocení jsem zohlednila kromě celkové ceny ještě životnost a dobu 
výstavby. Zjistila jsem, že ačkoliv celá konstrukce s MZK má vyšší cenu, její přínos 
z hlediska životnosti a rychlosti výstavby je pro projekt PPP R1 větší než prvotní 
náklady.  
 
Při zpracování možností úprav zemního tělesa jsem porovnala dvě varianty využití 
nevhodné zeminy. První možností byl odvoz nevhodné zeminy a nákup nové, ve druhé 
variantě jsem se zaměřila na zlepšení zeminy hydraulickými pojivy. V celkovém 
porovnání jsem hodnotila pouze celkovou cenu, která byla v tomto případě nižší pro 
variantu zlepšení nevhodné zeminy hydraulickými pojivy. Jednalo se o rozdíl vyšší jak 




Z uvedených příkladů je zřetelné, že existují možnosti ekonomického zvýhodnění 
liniových staveb. Tyto možnosti jsou například využívání novějších technologií, 
alternativních materiálů nebo možností zpracování materiálů, ideálně v místě stavby. 
 
Závěrem z této práce plyne, že navzdory jedinečnosti každého projektu pozemních 
komunikací se vždy ekonomicky vyplatí, si zjistit co nejvíce informací o konkrétních 
místních podmínkách a technologických možnostech. 
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CI/SfB – Construction Index/Samarbettskommiten för Byggnadsfragor (koordinační 
systém ve stavebnictví) 
CS ÚRS – Cenová soustava Ústavu racionalizace ve stavebnictví 
CSO – cena stavebního objektu 
CZ-CC – Czech Classification of Types of Construction (Klasifikace stavebních děl) 
CZ-CPA – Czech Classification of Product by Activities (Klasifikace produkce) 
CZ-ISCO – Czech International Standard Classification of Occupations (Statistická 
klasifikace zaměstnání) 
ČR – Česká republika 
ČSN – Česká technická norma 
DPH – daň z přidané hodnoty 
DT – délka trasy 
EČM – Evidenční čísla materiálů 
EN – evropská norma 
HDP – hrubý domácí produkt 
HSV – hlavní stavební výroba  
ISO – International Organization for Standardization ( Mezinárodní organizace pro 
standardizaci); označení mezinárodní normy 
JKPOV – Jednotná klasifikace průmyslových oborů a výrobků 
JKSO - Jednotná klasifikace stavebních objektů 
KSD – Klasifikace stavebních děl 
KZAM-R – klasifikace zaměstnání – rozšířená 
OTSKP-SPK – Oborový třídník stavebních konstrukcí a prací staveb pozemních 
komunikací 
PSV – přidružená stavební výroba 
RU – rozpočtový ukazatel 
SKP – Standardní klasifikace produkce 
SO – stavební objekt 
SD – skupina dílů 
SSD – skupina stavebních dílů 
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TP – technický předpis 
TSKP – Třídník stavebních konstrukcí a prací 
UP – upravená plocha 
ÚRS PRAHA, a.s. – Ústavu racionalizace ve stavebnictví Praha, akciová společnost 
 
a – šířka jízdního pruhu  
c – zpevněné části krajnic 
d – šířka středního dělícího pásu 
D – dálnice 
e – nezpevněné části krajnic 
PK – pozemní komunikace 
R – rychlostní komunikace 
S – silnice 
v1, v2 – šířka vodících proužků 
 
ERDF – Evropského fondu pro regionální rozvoj 
EU – Evropská Unie 
EUROSTAT – Evropského statistického úřadu 
FS – Fond soudržnosti 
NUTS – Nomenclature of Units for Territorial Statistics (Nomenklatury územních 
statistických jednotek) 
OFD – Operační fond doprava 
PPP – Public Private Partnership (Partnerství veřejného a soukromého sektoru) 
ROP – Regionální operační program 
R1 – rychlostní cesta R1 na Slovensku 
RR – Regionální rada 
RUSO – Rozpočtový ukazatel stavebních objektů 
ŘSD ČR – Ředitelství silnic a dálnic České republiky 
SFDI – Státní fond dopravní infrastruktury  





D – dlážděné vozovky 
D0 – návrhová úroveň porušení vozovky, třída 0 
D1 – návrhová úroveň porušení vozovky, třída 1 
D2 – návrhová úroveň porušení vozovky, třída 2 
N – netuhé vozovky 
T – tuhé vozovky 
TDZ – třída dopravního zatížení 
TNV – těžké nákladní vozidla 
 
AB – asfaltový beton 
ABVH I – asfaltový beton velmi hrubý, kvalitativní třída I 
ACL – asfaltový beton pro ložné vrstvy z modifikovaného asfaltu  
AKM I – asfaltový koberec mastixový, kvalitativní třída I 
AKMS – asfaltový koberec mastixový středně zrnný - modifikovaný 
CB I – cementový beton, kvalitativní třída I 
KSC I – kamenivo zpevněné cementem, kvalitativní třída I 
MZ – mechanicky zpevněná zemina 
MZK – mechanicky zpevněné kamenivo 
OK – obalované kamenivo 
OKH I – obalované kamenivo hrubé, kvalitativní třídaI 
PI – infiltrační postřik 
PI EK – infiltrační postřik kationaktivní emulzní 
PS – spojovací postřik 
PS EKM - spojovací postřik kationaktivní emulzní modifikovaný 
SMA - asfaltový koberec mastixový střednězrnný  
ŠD – štěrkodrť 
TKP – technické kvalitativní podmínky 
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